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Zona de guerra: Malvinas 

El«Bravo 
November» 

Un único Chinook logró despegar del Atlantic Conveyor 
antes de que este buque fuese hundido por un misil 
Exocet. Falto de recambios aguantó todo el conflicto 
e impresionó a todos por su capacidad de transportar 
casi cualquier carga. 



Cuando estalló la guerra de las Malvinas (Falk- 
lands) en 1982, el 18.° Escuadrón era la única uni¬ 
dad de la Royal Air Forcé equipada con el helicóp¬ 
tero de transporte pesado Boeing Vertol HC.Mk 1. 
El 6 de abril de 1982 su jefe, el comandante de ala 
Tony Stables, recibió órdenes de preparar su uni¬ 
dad para servir en el Atlántico Sur en el marco de 
«Corporate», la operación destinada a reconquistar 
las Malvinas. El 23 de abril cinco Chinook volaron 
de su base (Odiham) a Plymouth, donde fueron em¬ 
barcados en el portacontenedores Atlantic Conve¬ 
yor. Este buque llegó a la isla de Ascensión el 5 de 
mayo y uno de los Chinook lo abandonó para servir 
como «grúa volante» y llevar equipo y suministros 
entre la costa y los barcos anclados al largo de 
ésta. El 7 de mayo el Atlantic Conveyor zarpó 
de Ascensión llevando en cubierta una carga de 
ocho Sea Harrier FRS.Mk 1, seis Harrier GR.Mk 3, 
seis Westland Wessex, un Westland Lynx y los cua¬ 
tro Chinook, cuyos códigos eran « Bravo Mike», 
«Bravo November»,«Bravo Papa » y «Bravo Tango». 
El 18 de mayo este buque llegó hasta la Task Forcé 
británica y los Harrier y Sea Harrier lo abando¬ 
naron para unirse a los portaviones. Los helicóp¬ 
teros debían ser llevados directamente a las islas. 

El 25 de mayo, el personal de tierra del 18.° Es¬ 
cuadrón empezó a instalar las palas de los rotores 
en dos Chinook, que debían trasladarse a isla So¬ 
ledad al día siguiente. La tarea de montar las palas 
en la cubierta de un buque que se balanceaba de¬ 
bido a la mala mar resultaba difícil y hasta peli¬ 
grosa. Debía emplearse una carretilla elevadora 
para hacer llegar las palas, de 9,14 m de longitud 
y 136 kg de peso, hasta las cabezas de los rotores, 
situadas a 4,75 m de altura. Las palas eran sus¬ 
pendidas de los brazos del elevador mediante cuer¬ 
das, pero cualquier movimiento brusco de la ca¬ 
rretilla hacía que éstas se ñexionasen continua¬ 
mente. «Teníamos un hombre en la cabeza del rotor 
cuando las palas iban a ser colocadas en el mismo, 
listo para insertar el pasador de fijación. Estuvo a 
punto de perder varios dedos en un par de ocasio¬ 
nes», recuerda el sargento Steve Hitchman. A últi¬ 
ma hora de la tarde habían acabado y, después de 
probar los motores, el oficial de vuelo John Ken¬ 
nedy despegó en el Chinook ZA718, el « Bravo No¬ 
vember», para transferir suministros entre buques, 

E¡ Exocet 

Poco después de que el Chinook alzase el vuelo, 
un misil Exocet lanzado por un caza de ataque Das- 
sault-Breguet Super Etendard de la Armada argen¬ 
tina alcanzó al Atlantic Conveyor. La explosión de¬ 
sató un incendio incontrolable que obligó a la do¬ 
tación a abandonar el buque, que quedó en llamas 
al pairo. Murieron doce hombres, aunque todos los 
adscritos al 18.° Escuadrón salieron indemnes. El 
portacontenedores se fue al fondo cinco días des¬ 
pués, llevándose consigo (entre otras cosas) los res¬ 
tos calcinados de los otros tres Chinook. 

El « Bravo November» pasó la noche del 25 de 
mayo en el portaeronaves HMS Hermes, trasladán¬ 
dose a isla Soledad al día siguiente. Los 77 hom¬ 


bres del personal de tierra destinados a apoyar a 
los Chinook ya no eran necesarios, y la mayoría 
fueron devueltos a Ascensión. El jefe de escuadrón 
Dick Langworthy (más tarde condecorado con la 
DFC) asumió el mando del destacamento del 
18.° Escuadrón que quedó en las islas con el apa¬ 
rato superviviente, dos tripulaciones de cuatro 
hombres, nueve especialistas y diez técnicos de 
apoyo. Langworthy decidió que el Chinook reali¬ 
zase tantos vuelos como le fuese posible: era el ma¬ 
yor helicóptero a disposición de las fuerzas britá¬ 
nicas, capaz de izar 12 toneladas o, lo que es lo 
mismo, tres veces más que el Westland Sea King, 
el modelo que le seguía en cuanto a capacidad. Con 
unas unidades británicas desesperadamente faltas 
de helitransporte que apoyase su avance hacia 
Puerto Argentino (Port Stanley), el único Chinook 
era una aportación importante mientras se man¬ 
tuviese en estado de vuelo. Pero no era cosa fácil, 
pues todos los recambios, las herramientas espe¬ 
ciales y los manuales de entretenimiento se habían 
perdido con el Atlantic Conveyor. «Todo el mundo 
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De izquierda a derecha, 
el teniente de patrulla 
Tom Jones, el jefe de 
escuadrón Dick 
Langworthy y el 
teniente de patrulla 
Andy Lawless, 
respectivamente jefe 
de tripulación, piloto y 
copiloto del «Bravo 
November» en el 
dramático vuelo del 30 
de mayo. 

El portacontenedores 
Atlantic Conveyor 
cargado de helicópteros 
y aviones Harrier 
durante su singladura 
hacia el sur. El último 
aparato de la fila 
izquierda, envuelto en 
plásticos, es el «Bravo 
November» 
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Durante ia guerra 
el «Bravo November» 
fue equipado 
temporalmente con una 
ametralladora en el 
portón de popa y dos 
laterales, modificación 
que no tuvo continuidad 
después de las 
hostilidades. En la 
fotografía se le ve 
sobrevolando un Pucará 
inutilizado. 


Un Chinook argentino 
es repostado en Puerto 
Argentino. En el portón 
de carga se aprecia una 
ametralladora. Este 
aparato fue capturado 
intacto, y después de la 
guerra fue adaptado 
para el ministerio de 
Defensa británico. 


creía que estaríamos de vuelta hacia Ascensión en 
dos días», recuerda el especialista Tom Kinsella, al 
mando del equipo de mecánicos. 

El primer cometido asignado al «Bravo Novem- 
ber » fue la transferencia de suministros desde los 
buques en el estrecho de San Carlos y las áreas de 
almacenaje en tierra. Después se le empleó para lle¬ 
var municiones de artillería, en una bandeja de 10 
toneladas a la eslinga hasta emplazamientos avan¬ 
zados. En los viajes de regreso llevó prisioneros ar¬ 
gentinos, 60 cada vez, desde Prado del Ganso a San 
Carlos. «Nos saltamos todas las reglas y utilizá¬ 
bamos el helicóptero siempre en su peso máximo», 
explica Dick Langworthy. «El aparato operaba un 
día y otro en los límites de su disponibilidad, pero 
los motores aún funcionaban, los rotores giraban 
y el Chinook continuaba en la brecha.» 

Después, en la tarde del 30 de mayo, el «Bravo 
November » estuvo a punto de resultar destruido. 
Un reconocimiento efectuado por el Special Air Ser¬ 
vice reveló que el Ejército argentino había retirado 
la mayoría de sus tropas de monte Kent, una ele¬ 
vación muy estratégica situada unos 16 km al oeste 
de Puerto Argentino. Cuando oscureció, tres Sea 
King del 846.° Escuadrón transportaron un grupo 



de Reales Infantes de Marina a tomar la posición. 
Dick Langworthy les seguía en el Chinook, con dos 
cañones de 105 mm y 22 hombres en el fuselaje, y 
una tercera pieza del mismo calibre a la eslinga. 
Los pilotos del helicóptero llevaban gafas de visión 
nocturna (NVG) para poder volar cerca del suelo en 
mitad de la oscuridad, 

Langworthy se mantuvo a baja cota con el Chi¬ 
nook durante los 72 km del trayecto, utilizando las 
elevaciones de Wickham Heights, Rocky Mountain 
y Smoko Mount como referencias hacia el objetivo. 
Ocasionalmente, chubascos de nieve le obligaron a 
ganar altura, «El problema con las gafas de visión 
nocturna es que no funcionan contra la nieve», ex¬ 
plica Langworthy. El vuelo desde Puerto San Car¬ 
los a monte Kent duró media hora. 

«Nos habían hecho creer que el terreno en el que 
íbamos a posarnos era relativamente llano. Sólo 
cuando llegamos nos dimos cuenta que era una 
zona inclinada y pantanosa, flanqueada por pe¬ 
queños cursos de agua. Depositamos el cañón de la 
eslinga sin problema alguno. A continuación de¬ 
bíamos dejar los otros dos cañones en una posición 
determinada con respecto al primero, pero cuando 
Dick posó el Chinook la parte trasera de éste se 
hundió en el terreno hasta el punto de que no des¬ 
cendía el portón trasero ni por efecto de los gatos 
hidráulicos», recuerda el teniente de patrulla Tom 
Jones, el responsable de la operación de descarga 
y que después sería citado en los despachos. El 
Chinook hubo de despegar, abrir el portón en es¬ 
tacionario y volver a posarse. Esta vez no hubo 
problema, aunque los hombres hubieron de luchar 
por mover los cañones (de 2,5 toneladas cada uno) 
fuera del Chinook. La operación apenas había em¬ 
pezado cuando se produjo un tiroteo entre los hom¬ 
bres del SAS que cubrían el desembarco y una pa¬ 
trulla argentina. Después, por si todo esto fuera 
poco, se fundió la luz roja de la parte trasera de la 
cabina, de manera que la operación de descarga 
hubo de continuar a oscuras, con la única ayuda de 
unas linternas cuya luz tampoco se podía explotar 
al máximo ante el peligro de que atrajese el fuego 
enemigo. Durante toda la operación el helicóptero 
mantuvo los motores en marcha y los rotores gi¬ 
rando por si se hacía necesario efectuar un des¬ 
pegue de emergencia. 

En peligro 

Finalmente, los cañones fueron descargados del 
Chinook y éste despegó hacia Puerto San Carlos, 
pero lo peor de esta misión estaba aún por llegar. 
Mientras volaba en rasante, el helicóptero encon¬ 
tró un fuerte chubasco de nieve y, cegado durante 
unos segundos cruciales, el piloto dejó que el apa¬ 
rato descendiese en autorrotación. De repente, el 
Chinook fue zarandeado como si hubiese chocado 
contra algo duro. Nadie se dio cuenta entonces, 
pero el helicóptero había tocado la superficie en 
una de las pequeñas pendientes que hay cerca de 
monte Kent. El Chinook descendió deslizándose so¬ 
bre la superficie empapada como si fuese una enor¬ 
me tabla de windsurf, levantando grandes rocio¬ 
nes de agua, parte de la cual penetró por las tomas 
de aire y provocó que ambos motores perdiesen po¬ 
tencia. La presión hidráulica de los controles de 
vuelo empezó a decrecer y Langworthy notó que los 
mandos eran cada vez más duros: «El copiloto des¬ 
prendió su puerta y le grité que me ayudase a mo¬ 
ver los controles. Ambos tiramos de las palancas 
del colectivo en un intento de incremetar el paso 
de las palas, y parece que lo conseguimos. El he¬ 
licóptero se despegó del suelo, cesaron los rociones 
de agua y los motores volvieron a funcionar co¬ 
rrectamente». Restaurada toda la potencia motriz, 
Langworthy aprovechó el régimen ascensional má¬ 
ximo del aparato para salvar las montañas. 

Cuando el helicóptero hizo impacto contra la su¬ 
perficie, Tom Jones se encontraba de pie en la ca¬ 
bina trasera. La fuerza del golpe le envió al suelo 


Wi‘2 

























r 


El 18° Escuadrón envió 
cuatro de sus Chinook 
a bordo del Atlantic 
Conveyor, con el que 
se hundieron los 
identificados con las 
letras «BM», «BP» y « BT ». 



t e hizo que perdiera su casco de vuelo. Cuando se 

I vio en tal situación, desorientado, pensó que iba a 

ocurrir lo peor. «Oía cómo los motores perdían po¬ 
tencia y sólo pensaba en que el aparato estaba a 
punto de desintegrarse a mi alrededor. Abría la 
puerta de la cabina para poder abandonar el apa¬ 
rato en cuanto se estrellase. Me había hecho a la 
idea de la muerte, pero no pensaba que me tocase 
tan pronto. Me dije que lo mejor era saltar. Pero 
primero eché un vistazo al otro tripulante de mi ca¬ 
bina; estaba sujetándose como podía y me hacía se¬ 
ñas de que me pusiese uno de los cascos de re¬ 
puesto». Jones pensó que quizá algún otro tripu¬ 
lante sabía de qué iba la cosa. Cuando Jones se 
puso finalmente el casco, enchufó el cable en una 


de las bases de intercomunicación y oyó con sor¬ 
presa que el helicóptero del que había estado a 
punto de saltar ascendía y volaba a 450 m. 

Una tripulación asustada llegó en el Chinook a 
Puerto San Carlos y se posó en la pista. Aparte de 
la pérdida de la puerta del copiloto y de daños me¬ 
nores en la rampa trasera, producidos durante las 
faenas de descarga de los cañones, el helicóptero 
había sufrido muy pocos daños. «Después de este 
incidente no nos cupo duda de que el "Bravo No- 
vemher" iba a aguantar el resto de la guerra». 

Transporte de tropas 

En la tarde del 2 de junio, el «Bravo November » 
se vio envuelto en otra operación de gran enver- 


Mientras unos 
marineros se disponen a 
rearmar unos Harrier 
para una nueva salida 
de ataque, el «Bravo 
November» deposita en 
un extremo de la 
cubierta de vuelo una 
carga que acaba de 
transportar a la eslinga. 

Alfred Pnce 
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Las gafas de visión 
nocturna (NVG) fueron 
utilizadas con cierto 
éxito por los pilotos de 
helicópteros en las 
Malvinas , aunque 
resultaron 

insatisfactorias durante 
las tormentas de nieve. 

El «Bravo November» 
transportó de todo 
durante la guerra, desde 
80 paracaidistas 
pertrechados a bidones 
de carburante, cañones, 
vehículos e incluso 
helicópteros Sea King 
averiados. 


gadura. El comandante de las fuerzas de tierra bri¬ 
tánicas había sido informado de que las fuerzas ar¬ 
gentinas habían evacuado el asentamiento de Fitz- 
roy, una importante posición a 24 km al sudoeste 
de Puerto Argentino, y decidió tomar las elevacio¬ 
nes circundantes antes de que el enemigo pudiese 
regresar. En mitad de un tiempo pésimo en el que 
la base de nubes estaba casi al nivel del suelo, 81 
paracaidistas abordaron el Chinook en Prado del 
Ganso para cubrir en él los 48 km de distancia. 
Tom Jones describe así las condiciones en el in¬ 
terior del helicóptero: «Los paracaidistas parecían 
estar, como suele decirse, en una lata de sardinas. 
Los asientos estaban plegados contra las paredes 
del fuselaje y los hombres permanecían de pie sos¬ 
teniendo sus armas y equipos por la sencilla razón 
de que no había espacio para dejarlos en el suelo; 



iban tan apretados que no podían ni volverse. 
Aquello era peor que un vagón de ''metro" en una 
hora punta». Los paracaidistas aceptaban aquella 
incomodidad con su característico estoicismo, 
pues sabían bien que la alternativa consistía en cu¬ 
brir esa distancia, o quien sabe si una mayor, a pie. 

El teniente de patrulla Dick Grose hizo despegar 
el aparato; su copiloto, el oficial de vuelo Colin Mi- 
11er, contaría después; «El tiempo era muy malo, 
con nubes bajas fijas en las colinas. La visibilidad 
era de unas 2 millas y había sitios en que la base 
de las nubes estaba a menos de 200 pies. Me veía 
obligado a navegar a la estima, mediante referen¬ 
cias visuales, pero las cumbres de las colinas eran 
invisibles, ocultas por las nubes». Cerca de Fitzroy 
el Chinook se encontró con dos helicópteros West- 
land Scout del Ejército que le condujeron hasta la 
zona de aterrizaje, al oeste del asentamiento. Al 
cabo de 15 segundos de haber aterrizado, los pa¬ 
racaidistas ocupaban el terreno y disponían posi¬ 
ciones defensivas. Grose despegó de inmediato y 
regresó a Prado del Ganso, donde recogió otros 75 
paracaidistas que transportó también a Fitzroy. 
Una operación importante que hubiese sido impo¬ 
sible sin el concurso del Chinook. 

Durante los días que siguieron, el «Bravo Novem- 
ber» estuvo muy ocupado, dedicándose al trans¬ 
porte de municiones desde el polvorín improvisado 
en Teal Inlet hasta los emplazamientos artilleros 
situados en torno a monte Kent. El trayecto de 
48 km se cubría en unos 45 minutos, incluido el 
tiempo de enganchar y depositar las cargas sus¬ 
pendidas a la eslinga. El Chinook realizó hasta 15 
vuelos diarios. 

Carguero 

El 7 de junio se produjo un alto en la rutina, 
cuando en cargas separadas el «Bravo November» 
transportó dos helicópteros Sea King que habían 
resultado dañados al aterrizar en la base operativa 
de sus unidades, cerca de Puerto San Carlos. El 8 
de junio, y en un solo viaje, el « Bravo November » 
llevó 64 heridos desde Fitzroy hasta el buque hos¬ 
pital Uganda) la mayoría de ellos eran bajas pro¬ 
ducidas durante el ataque a los buques de asalto 
anfibio Sir Galahad y Sir Tristram. 

Las municiones constituyen una de las cargas 
densas fáciles de transportar bajo un helicóptero. 
Otras son mucho más difíciles, como Dick Grose 
descubriría en la mañana del 14 de junio, en que se 
le ordenó transportar un puente portátil de 8 to¬ 
neladas entre Fitzroy y Murrel Bridge para susti¬ 
tuir la estructura de madera original. Colin Miller 
recuerda: «El puente metálico era pesado pero tam¬ 
bién plano, de modo que una vez que el Chinook 
comenzaba a desplazarse generaba su propia sus¬ 
tentación. Casi inmediatamente se tornaba ines¬ 
table, balanceándose de lado a lado suspendido de 
sus cadenas. Debimos decelerar a 20 nudos para 
dejar que se estabilizase —lo que no llegó a con¬ 
seguir totalmente— y a partir de entonces empe¬ 
zamos a volar despacísimo y con mucho cuidado. 
¡Ese puente era una carga espantosa!». Nada más 
la tripulación del Chinook, ayudada desde tierra 
por los zapadores del Ejército, acabó de depositar 
el puente en su sitio, se supo que las fuerzas ar¬ 
gentinas en las Malvinas se habían rendido. 

La actuación del « Bravo November» demostró 
claramente la valía y la versatilidad extrema de los 
helicópteros pesados en los campos de batalla. 
Queda en sus manos, lector, especular cuán dife¬ 
rente hubiese podido ser el desarrollo de la guerra 
de las Malvinas si hubiesen llegado a operar los 
cuatro Chinook previstos. Casi con toda seguridad, 
los paracaidistas e infantes de marina británicos 
no se hubiesen visto forzados a cruzar a pie la isla 
Soledad (East Falkland) hasta Puerto Argentino, ni 
se hubiesen tenido que arriesgar los ianchones de 
desembarco para llevar a los Guardias Galeses 
hasta Bluff Cove. 
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Douglas DC-3 y 
C-47 Dakota 

El avión llamado originalmente Douglas Sleeper Transport ha 
sido conocido, entre otras , con las denominaciones de DC-3, 
C-47 Skytrain, C-53, R4D y C-117. Pero su nombre más conocido 
aplicado oficialmente sólo a las versiones utilizadas por la RAF 
y las fuerzas aéreas de la Commonwealth, es el de Dakota, y 
con él continúa volando en la actualidad. 


Cualquier intento de describir la hoja de 
servicio del Douglas Dakota se encontra¬ 
ría con el problema de agotar todos los su¬ 
perlativos antes de acabar los elogios. De 
forma completamente increíble, 50 años 
después de su primer vuelo, el 17 de di¬ 
ciembre de 1935 —sólo 32 años exactos 
después del histórico despegue del Flyer 
de los Wright en Kitty Hawk— este avión 
continúa prestando valiosos servicios en 
numerosas fuerzas aéreas. Aunque indu¬ 
dablemente los cazas y los bombarderos 
son siempre más esplendorosos, es un 
transporte el que continúa en posesión del 
indiscutible título de ser «el avión que 
cambió el mundo». 

Un nombre u otro no importa para un 
avión que goza ya de una multidud de tí¬ 
tulos. La historia comienza el 1 de julio de 
1933 con el vuelo inaugural del único Dou¬ 
glas Commercial Model 1 (DC-1). Con el 
fuselaje alargado en 0,61 m, este avión se¬ 
ría producido como DC-2 y pronto seguido 
por el DC-3 o DST (por Douglas Sleeper 
Transport), con un fuselaje algo mayor ca¬ 
paz para 21 pasajeros, algo más de enver¬ 
gadura, nuevas superficies de cola y otros 
cambios. El interés militar estadouniden¬ 
se se concretó en pequeños pedidos de 
DC-2 y un híbrido de DC-2 y DC-3 cono¬ 
cido como C-39. En 1941, con las nubes de 
guerra sobre el horizonte del Pacífico, se 
firmaron contratos por dos versiones del 
DC-3 para las fuerzas estadounidenses: el 
C-47 (R4D-1 para la US Navy ) Skytrain o 
Model DC-3A-360, y el C-53 (R4D-4) Sky- 
trooper, o DC-3A-405. 


Conocido muy pronto como el viGooney 
Bird» (pájaro bobo), el C-47 podía trans¬ 
portar o bien 4 536 kg de carga o 27 pa¬ 
sajeros, mientras que el C-53 carecía de la 
puerta lateral de carga y acomodaba 28 
paracaidistas en asientos de aluminio su¬ 
jetos de forma permanente sobre el piso 
de madera. Bajo los acuerdos de Préstamo 
y Arriendo, Gran Bretaña recibió grandes 
cantidades y lo bautizó como Dakota. Los 
lotes principales fueron 50 Dakota Mk I 
(C-47), 951 Dakota Mk III (C-47A) y 894 Da¬ 
kota Mk IV (C-47B), sin contar otros 28 
cancelados tras el Día VJ (victoria sobre 
Japón). De hecho, muchos se desviaron a 
fuerzas aéreas de la Commonwealth antes 
de ser entregados a la RAF y otros, entre 
ellos un puñado de Dakota Mk II (C-53), 
fueron adquiridos sobre la marcha y de 
acuerdo con necesidades urgentes. En la 
posguerra, la RAF adquirió 600 y alquiló 
650 más para mantener al Mando de 
Transporte equipado hasta que se le pu¬ 
dieran suministrar en las cantidades ne¬ 
cesarias aviones británicos. 

Producción bélica 

En EE UU las entregas del C-53 se ini¬ 
ciaron desde Santa Monica en octubre de 
1941, seguidas en breve por C-47 pro¬ 
ducidos en las plantas de Santa Ménica, 
Oklahoma City y Long Beach. Al mismo 
tiempo, se encontraban en producción li¬ 
cenciada en Japón y la URSS para empleo 
militar. En total, las factorías estadouni¬ 
denses produjeron 9 980 aviones de todas 
las variantes bajo contratos de la USAAF 
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Sudáfrica es el mayor usuario del C-47, 
que utiliza como transporte, remolque 
de blancos y avión de reconocimiento 
marítimo. Los Dakota de la SAAF han 
actuado intensamente durante las 
incursiones en Angola y Namibia. 

y 68 para la US Navy y la Infantería de 
Marina, aunque estas dos últimas ramas 
de las Fuerzas Armadas recibieron otros 
482 transferidos de la Fuerza Aérea. La fa¬ 
bricación civil totalizó otros 579 más, 217 
de los cuales fueron requisados para em¬ 
pleo militar. Cuando después de la guerra 
se cancelaron los pedidos, se construye¬ 
ron otros 28 DC-3 con componentes de la 
línea de C-117. La producción totalizó de 
esta forma 10 655 ejemplares. 

Una gran familia 

El avión conocido por razones de sim¬ 
plicidad como C-47 es un monoplano de 
ala baja en voladizo de construcción com¬ 
pletamente metálica de revestimiento re¬ 
sistente, pero con superficies móviles de 
revestimiento textil. Excepto en unos po¬ 
cos modelos, las mitades inferiores de las 
ruedas principales quedaban sin ocultar 
tras su retracción en las góndolas moto¬ 
ras. Los ejemplares iniciales empleaban la 
planta motriz del DC-2, dos motores ra- 

Estos inmaculados C-47 con insignias 
francesas pertenecen en realidad a la Forcé 
Aérienne de Bertin. Anteriormente fueron 
utilizados por la Aéronavale como 
transportes en las colonias de Francia. 

Paul A. Jackson 
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diales Wright Cyclone R-1820 de 1 000 hp 
unitarios, pero la mayoría de ellos utili¬ 
zaba los más potentes Pratt & Whitney 
Twin Wasp R-1830 de 1 050 hp. En los 
C-47B/Dakota Mk IV, los sobrecompreso¬ 
res de doble etapa y los filtros de aire para 
operaciones en climas cálidos y tropicales 
son el rasgo característico, exteriormente 
reconocible por las tomas de aire para el 
carburador alargadas, situadas en la par¬ 
te superior de las góndolas. La única di¬ 
ferencia entre el C-47 y el C-47A era el he¬ 
cho de que se había cambiado la parte 
eléctrica de 12 V por otra de 24 V, un cam¬ 
bio que se aplicó a posterior! a todos los 
C-47 en campaña. Posteriormente, algu¬ 
nos C-47B fueron «destropicalizados» y 
pasaron a ser C-47D. 

La producción y las variantes del C-53 
fueron en cambio más limitadas, dado que 
el modelo no era un tipo de cometido dual. 
A pesar de ello, prestó valiosos servicios 
como remolque de planeadores en opera¬ 
ciones aerotransportadas, en apoyo de los 
C-47 de carga y transporte de personal en 
todos los teatros de guerra. Existió un 
C-47 con ñotadores e incluso una versión 
planeadora, ninguna de las cuales fue 
adoptada. Después de la guerra, LC-47 
equipados con esquíes visitaron con fre¬ 
cuencia tanto el Polo Norte como el Sur. 
Hacia 1945, la fabricación cambió a la del 
C-117 Skytrooper, basado en el C-47B, 
pero con interior de 24 asientos del tipo 
civil para cometidos de transporte de es¬ 
tado mayor. 

Super DC-3 militares 

Douglas intentó más tarde atraer el in¬ 
terés militar sobre el muy modificado Su¬ 
per DC-3, que poseía alas revisadas de fle¬ 
cha acrecentada (situadas algo más retra¬ 
sadas), superficies de cola rediseñadas 
de bordes rectos y dos Wright R-1820 de 
1 475 hp en góndolas que alojaban por 
completo a las ruedas principales del tren 
una vez escamoteadas. La evaluación por 
la USAF como C-129 no produjo ningún re¬ 
sultado, aunque la Armada solicitió un 
centenar como R4D-8, reconstruidos de 
aviones ya existentes. En 1962, la uni¬ 
ficación de las denominaciones de los avio¬ 
nes estadounidenses rebautizó tales 
aviones como C-117D. 

Mientras que en EE UU se convirtieron, 


en los últimos años cuarenta, C-47 para 
cometidos SAR, ECM, vigilancia, calibra¬ 
ción y entrenamiento, muchos aviones ex¬ 
cedentes se destinaron a programas de 
ayuda o se vendieron en el mercado libre. 
En la Europa Occidental, sólo las fuerzas 
aéreas de Austria, Irlanda y Suiza no con¬ 
siguieron ninguno, mientras que en el otro 
lado del llamado «Telón de Acero» sirvie¬ 
ron con profusión los Lisunov Li-2 sovié¬ 
ticos y los C-47 de Préstamo y Arriendo. 
En los años siguientes, al disolverse los 
imperios coloniales, en casi todas las ex 
colonias quedaron unos cuantos C-47 
para contribuir a la formación de las fuer¬ 
zas aéreas independientes. Así concluyó el 
«Bobo» su conquista del globo terrestre. 

Un viejo resistente 

En la actualidad, el C-47 continúa en 
servicio en casi un tercio de las fuerzas 
aéreas del mundo, un hecho único que es 
improbable que pueda repetirse en el fu¬ 
turo. En 49 naciones, unos 400 C-47 y qui¬ 
zá un centenar de Li-2 desempeñan una 
diversidad de cometidos militares, aun¬ 
que una simple operación aritmética nos 
permite calcular que pocas de tales nacio¬ 
nes poseen más de un puñado de C-47. La 
América hispana y África son ahora las 
zonas principales de actividad {tanto civil 
como militar), aunque unas cuantas de las 
más avanzadas fuerzas aéreas han encon¬ 
trado poco menos que imposible una efi¬ 
caz sustitución de este veterano. 

Donald Douglas declaró en cierta oca¬ 
sión que «el único sustituto de un DC-3 es 
otro DC-3» y hasta ahora nadie puede de¬ 


La Fuerza de Defensa de Papúa-Nueva 
Guinea utiliza un puñado de C-47 ex 
australianos junto a otros pocos GAF 
Nomad en misiones de transporte y 
enlace. Las naciones del llamado Tercer 
Mundo aprecian la maniobrabilidad, y 
facilidad de entretenimiento de este avión. 

cir que se haya equivocado por completo. 
El coste de compra hace tiempo que re¬ 
sulta casi irrisorio y existen aún suficien¬ 
tes recambios en los mercados mundiales 
como para que todavía conserven un pre¬ 
cio razonable. Su potencial para servicios 
futuros es evidente, ya que algunos avio¬ 
nes civiles continúan en vuelo con más de 
60 000 horas y muchas máquinas milita¬ 
res están «como nuevas». 

Es por tanto poco sorprendente que 
aviones de transporte recientes encuen¬ 
tren tan difícil competir con el bien pro¬ 
bado C-47, Sin embargo, en lo que puede 
considerarse primera línea de servicio en 
fuerzas aéreas importantes, se encuen¬ 
tran ya pocos C-47 en los inventarios. 

Indudablemente en cabeza de estos po¬ 
cos se haya el «cañonero» AC-47D, cono¬ 
cido de forma variopinta como «Puff, el 
Dragón Mágico» o «Spoofcy» por sus tri¬ 
pulaciones. Unos 25 de ellos se produjeron 
para su empleo con el 4." Escuadrón de 
Comando Aéreo en Vietnam, durante los 

Tres supervivientes de la feroz guerra de 
Rodesia, veteranos transportes de 
paracaidistas de la Fi reforcé, actualmente 
en servicio en la Fuerza Aérea de 
Zimbabue. La falta de personal 
especializado ha reducido el número de 
ejemplares en estado de vuelo en ese país. 



Fuerza Aérea de Zimbabue via Jon Lake p au l ^ Jackson 
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años sesenta, con un armamento consis¬ 
tente en tres ametralladoras Minigun de 
7,62 rom y 54 000 disparos como municio¬ 
namiento. Las armas de tiro rápido (dos 
en ventanillas y una en la puerta) se ele¬ 
van ligeramente para que puedan ser con¬ 
centradas en un punto mientras el AC-47 
Orbita sobre una posible concentración 
enemiga en posición inclinada. Utilizados 
principalmente como apoyo por el fuego 
de fuerzas terrestres, los AC-47 demostra¬ 
ron la validez del concepto del «cañonero» 
y llevaron al desarrollo de los más pesa¬ 
dos Fairchild AC-119 y Lockheed AC-130. 
Los AC-47 cedidos a Vietnam del Sur fue¬ 
ron capturados por las fuerzas del norte 
tras completar su invasión en 1975, pero 
unos pocos son todavía empleados por 
Tailandia. Más recientemente, en diciem¬ 
bre de 1984, se entregaron dos a El Sal¬ 
vador para operaciones antiguerrilla. En 
1985, este país adquirió otros tres y se le 
prometieron algunos más desde EE UU. 

Cometidos diversos 

El Salvador es el único país que aumen¬ 
ta en estos momentos su flota de C-47. Si 
embargo, Honduras, Colombia, Taiwán y 
Turquía poseen un número considerable 
de ellos en servicio en escuadrones de 
transporte de primera línea. Los Dakota 
indios eran hasta hace poco unos 50 agru¬ 
pados en los escuadrones n.° 43 y 49. Ac¬ 
tualmente estos cansados veteranos son 
sustituidos por Antonov An-32 Sutlej, 
Además, Turquía y otros muchos países 
poseen uno o dos C-47 asignados a pe¬ 
queñas unidades de enlace o patrullas de 
base, ya que se les considera una forma 
apropiada de transporte para todo el 
mundo excepto las autoridades. 

Como mínimo dos entidades experimen¬ 
tales conservan Dakota en cometidos úti¬ 
les. En Australia, la Unidad de Desarrollo 
e Investigación de Aviones, con base en 
Edinburgo, utiliza los cuatro que posee 
en las habituales tareas de acarreo, pero 
también los dota con piezas de equipo 
avanzado. Uno de ellos es la bancada para 
el sistema de navegación TACTERM, que 
combina un equipo modernísimo de na¬ 
vegación inercial lasergiroscópico con un 
computador cartográfico y sensores. Los 
más avanzados y poderosos aviones de 
ataque del mundo esperan recibir algún 



día sistemas de «radares silenciosos» y 
ayudas de navegación a baja cota tan pre¬ 
cisos como los que prueba ahora el Da¬ 
kota. 

En Gran Bretaña, sin embargo, el DC-3 
del Royal Aircraft Establishment se em¬ 
plea sólo para enlace entre Farnborough y 
otras ramas de la unidad. Adquirido en 
Canadá en 1971, se le creyó erróneamente 
un ex RAF, el KG661, y así voló hasta que 
subsanó la equivocación en 1979. Ahora 
luce la moderna matrícula 2A947. 

En Italia, un atractivo acabado en rojo, 
blanco y gris identifica al último C-47 de 
calibración de radioayudas del 14.° Stor- 
mo que ha conseguido escapar de la orden 
de baja que ha inmovilizado a sus viejos 
camaradas. 

En todas partes se ha utilizado el C-47 
para instrucción. Los últimos entrenado¬ 
res de navegación de la Armada francesa 
ya causaron baja también, pero en Canadá 
siete Dakota del 402.° Escuadrón de Win- 
nipeg están aún en activo. Designados 
CC-129 ( y CT-129 como instructores) se 
utilizan no sólo como transportes sino 
también en «lo que haga falta» en la Es¬ 
cuela Central de Vuelo y la Escuela de Ca¬ 
libración de Instrumentos. 

En emulación de los éxitos de los SC-47/ 
HC-47 SAR de una generación anterior, 
Sudáfrica emplea sus aviones en cometi¬ 
dos marítimos (así como transportes en 
los escuadrones n.° 25 y 44 de Ysterplaat 
y Waterkloof, para los que proporcionan 
las tripulaciones los de la 86.° Escuela de 
Vuelo Polimotor de Bloemspruit). Cuando 
los no menos venerables Avro Shackleton 


La Fuerza Aérea Paraguaya utiliza 
alrededor de una docena de C-47 dentro 
de su Transporte Aéreo Militar. Reforzados 
por un trio de DC-6B, operan sobre todo 
desde Asunción-Presidente Stroessner, la 
principal base aérea y aeropuerto 
internacional del pais. 

de reconocimiento marítimo hubieron de 
ser dados de baja en 1984, no le quedó 
otro recurso al 35." Escuadrón que utilizar 
los aún más viejos C-47: desde D.F. Ma- 
lan/Ciudad del Cabo ejecutan impasibles 
su tarea como plataformas de reconoci¬ 
miento visual sobre el mar. 

La socorrida frase de «cometidos gene¬ 
rales» sirve para describir las misiones de 
todos los C-47 militares no mencionados 
hasta ahora. Diseminados por todo el glo¬ 
bo en pequeñas cantidades, los C-47 ra¬ 
ramente encontrarán ya oportunidad para 
revivir las glorias de sus servicios en el 
Día D, en Arnhem y el cruce del Rín. El 17 
de diciembre de 1985 tuvo lugar sin em¬ 
bargo un hecho memorable y nostálgico 
en Swartkop, Sudáfrica, para conmemorar 
el 50.° aniversario del nacimiento del DC- 
3. Una formación de unos 27 aviones, to¬ 
dos menos tres con insignias de la SAAF, 
realizaron una soberbia parada y fueron 
saludados por distintas generaciones de 
hombres que lo volaron. 

La Royal Australian Air Forcé mantiene en 
servicio un puñado de C-47, sobre todo 
en misiones de apoyo a la Unidad de 
Investigación y Desarrollo de Aviones 
(ARDU en inglés) de Edinburgo, Nueva 
Gales del Sur. De momento no está 
previsto dar de baja a estos veteranos. 
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Geoffrey B. Rhodes vía Terry Sénior Paul A Jackson 


















































DC-3/C-47/C-53/U-2 en servicio 


Albania 

Se desconoce el estado actual de ¡os DC-3 y Lisunov U-2 
albaneses. 

Angola 

Se cree que la Fuerza Aerea angoleña conserva en servicio 
tres C-47 DC-3. 

Argentina 

La Fuerza Aérea Argentina mantiene en servicio entre cinco 
V trece C 47 de varios tipos, entre ellos un LC-47 con 
esquíes para operaciones en la Antártida. 

Australia 

La Royal Austral tan Air Forcé emplea todavía cuatro Dakota 
en funciones de enlace, apoyo e investigación dentro de la 
Aircraft Research and Development Una IARDU) de 
Edimburgo. Nueva Gales del Sur 


Benin 

Benm conserva un puñado de C-47. por lo menos tres de 
ellos ex Aeronavafe francesa. El escuadrón de transporte 
de la Fuerza Aérea comparte aviones con Air Benm. 

Bolivia 

Se cree que el Grupo Aéreo de Transporte de la base aerea 
General Walter Arze, en El Alto, tiene aun ocho C-47 de 40 
originales. Estos sirven [unto a Convair 440, Curtiss C46. 
Douglas C-54 y Fokker F-27 

Burkina-Faso 

Mantiene en activo uno o dos C-47 

Camboya 

Se piensa que sigue utilizando aviones C-47 
ex norteamericanos. 



Este LC-47 equipado con esquíes puede ser uno de los que 
permanecen en activo en la Fuerza Aérea Argentina, que 
emplea aún algunos Dakota en diversos cometidos de apoyo. 





Este C-47 de ia ARDU australiana lleva un inusual esquema de 
baja visibilidad e insignias de coloración mínima. 
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Camerún 

Retiene en servicio tres o cuatro C-47; uno de ellos fue 
visto realizando funciones humanitarias después de la 
reciente erupción volcánica padecida por ese país. 

Canadá 

Las Cañad tan Armed F orces conservan nueve C-47 en 
activo, incluido el ejemplar modificado que se utilizó para 
entrenar tripulaciones de F 104 Starfighter. Estos aviones 
están asignados nommaimente al 402.° Escuadrón del 
Grupo de Reserva Aerea de Wmmpeg 

Corea del Norte 

Mantiene en servicio algunos L i - 2 

Chad 

Nueve C-47 son aun un elemento importante de la fuerza 
de transporte de Chad, junto a algunos C-130 Hercules, 
Nord Noratlas y C-212 Aviocar 

Chile 

Por lo menos cuatro C 47 estaban en servicio hasta hace 
poco., pero su estado actual es incierto. Chile tuvo un total 
de 23 aparatos 

China 

Conserva en servicio gran numero de Lisunov Li-2 


Colombia 

La Fuerza Aerea Colombiana ha tenido 43 aviones C-47, 
muchos de los cuales sirven aun en ella y en SATENÁ, la 
aerolínea paramilitar. Cada una de ellas tiene unos 12 
aviones, pero testigos de las operaciones humanitarias 
debidas al terremoto de 1986 afirman que vanos aviones 
almacenados fueron devueltos al servicio activo. 


Ecuador 

Los siete C-47 ecuatorianos son remplazados por IAI Arava 
y puede que ya hayan sido retirados. 

El Salvador 

Siguen en activo unos doce C47 Dos eran originalmente 
cañoneros AC-47, y puede que otros hayan sido 
reconvertidos a esta configuración. 

Filipinas 

Entre cinco y doce C-47, quizás algunos ACA7, siguen en 
activo en el 204.° Escuadrón de Transporte Aéreo de la 
205.Ala de Transporte Aéreo en la base de Niehols. 


Gabón 

p uede que sigan en activo tres C-47 

Éste es uno de ios transportes C-47 
salvadoreños, pero puede que desde 
que se tomó la fotografía haya sido 
convertido en cañonero. 


Este C-47 pertenece ai Transporte Aéreo Militar de la Fuerza 
Aérea Boliviana y opera desde la base aérea General Walter 
Arze, en Ei Alto (La Paz). 







Un piloto del 402 0 Escuadrón lleva a cabo los procedimientos 
rituales y el motor de estribor cobra vida. Algunos de los C-47 
canadienses llevan 40 años de servicio. 



SA TENA es la aerolínea paramilitar colombiana y emplea una 
docena de C-47 y DC-3, una cantidad similar a la que tiene la 
fuerza aérea. 





Paul A. Jackson Lindsay L Peacock 





































































Douglas C-47 Skytrain 

Grupo de Transportes Aéreos Militares 

Fuerza Aérea Colombiana 



Antena 


Piloto 

Ocupa el asiento izquierdo, como es 
tradicional en los transportes de ala fija 


Co piloto 

Ocupa el asiento derecho y se encarga 
de la radio y los mandos de gases 


Astrodomo 

La mayoría de ios C-47 carecen de 
sofisticadas ayudas a la navegación 
y presentan una burbuja transparente 
superior para que el navegante 
pueda utilizar un sextante 


Parabrisas 

En forma de «V», contrasta con las 
limpias curvas del resto del avión 


Deshielo del parabrisas 

Se sirve de un fluido lanzado contra los 
cristales por una pequeña tobera, como 
la de agua de tos automóviles 


Cono de proa 

Está abisagrado hacia arriba para 
facilitar e! acceso a los paneles de 
instrumentos y los controles de vuelo. 
Algunos DC~3 tiene una proa agrandada 
y dotada de radar para entrenamiento o 
experimentación 


Puerta 

Es la utilizada por la tripulación, aunque 
se suele usar para introducir 
mercancías pequeñas o equipajes 


Unidad de velocidad constante 

Se halla en la ojiva de las hélices 
y controla el paso de las palas 


Hélices 

Son unidades tripalas de velocidad 
constante Hamilton Standard 


Planta motriz 

Consta de dos motores de 14 cilindros 
en doble estrella Pratt & Whitney 
FM83Q-9QC Twin Wasp de 1 050 hp 
(783 kW) a 2 550 rpm y 2 250 m 








Cubierta de vuelo 

Dotada con doble mando, a ella se 
accede a través de la cabina principal 
y cuenta con un panel de escape 
en el techo 


Sondas pitot 

Cuentan con deshielo eléctrico 















Cabina de radio 

El compartimiento del operador de 
radio y navegante se halla 
inmediatamente detrás de la cubierta 
de vuelo, en el costado derecho y 
debajo del astrodomo 


Bocas de llenado 

El C-47 no puede recibir carburante a 
resión, Sus tomas por gravedad se 
alian en el extradós déla sección 
central alar 


Cabina principal 

El interior mide 1,98 m de altura, 
2,34 m de anchura y 8,43 m de 
longitud, Los Dakota y Skytrain 
militares suelen llevar asuntos 
plegables junto a las paredes y que 
pueden desmontarse para facilitar 
el transporte de carga 


Es de sección circular y de 
construcción convencional 



V, 


Tanques de carburante 

En la sección central alar, delante del 
larguero, hay dos tanques principales 
con 795 litros, complementados por 
dos auxiliares, detras del larguero, con 
otros 760 litros 


Fiap de refrigeración 


Góndolas motrices 

Cada una contiene un tanque de 
126 litros de aceite y una de las 
unidades principales del tren 


Aterrizadores principales 

Se extraen o retraen en 15 segundos 
mediante un sistema hidráulico 
accionado por los motores 


Toma de aire 

Sirve al radiador de aceite 


Luces de carreteo y aterrizaje 

Estén integradas en eí borde de ataque 
de la sección externa de cada 
semíplano 




































Luz anticoltsión 

La mayoría de los C-47 de la FAC y de 
SATENA llevan esta baliza roja de alta 
intensidad 


Carenado dorsal 

Este delgado carenado incrementa 
la superficie de la deriva en favor 
de la estabilidad longitudinal 



Retrete 

Se halla inmediatamente detrás de la 
puerta principal del fuselaje 


Salida de emergencia 

Una ventanilla de cada costado del 
fuselaje está montada en un panel 
lanzadle de abandono del avión en 
emergencia 


Antena de cable 


Puerta de pasaje y carga 


Fíap 

El borde de fuga de la sección central 
alar consiste en flap divididos de 
accionamiento hidráulico 


Piso de la cabina 

Muchas variantes militares tienen 
un piso y la sección de popa del 
fuselaje más resistentes que sus 
contrapartidas crvrles 


Puerta trasera de carga 
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Ala 

Cantilever de implantación baja, 
presenta un diedro considerable en sus 
secciones externas, así como borde de 
ataque en flecha y de fuga recto. Su 
estructura es del tipo celular Dougfas, 
dotada de una enorme robustez 



Juntas de los bordes marginales 

Los bordes marginales pueden 
desmontarse para reparación o cuando 
el avión vaya a ser transportado 
o almacenado 




Luz de navegación 
de babor 




























Timón da dirección 

El DC-3/C-47 tiene un timón de 
dirección no asistido y de gran cuerda, 
lo que proporciona una buena 
respuesta a las necesidades de guiñada 
a baja velocidad 


Compensador 

El timón de dirección del C-47 presenta 
un compensador convencional ajustable 


Carenado caudal 

Este ejemplar colombiano carece de la 
argolla de remolque de planeadores 
que tienen la mayoría de C-47 militares 


Compensador del timón 

Sólo el timón de profundidad derecho 
tiene compensador, que está 
revestido en tela 


Esquema de baja visibilidad 

La mayoría de los C-47 colombianos 
vuelan sin pintura, con el metal 
desnudo, mientras que otros llevan los 
colores de la casi civil aerolínea 
SATENA; sólo unos pocos han recibido 
un esquema mimético de baja 
visibilidad que podría ampliarse a la 
totalidad de la flota 


Rueda de cola 

Es fija, totalmemte orientable y 
dotada de amortiguador 


Cables de apertura 

Los cables de tela de la apertura 
automática de los paracaídas cuelgan 
del aparato una vez han realizado su 
función 


Fundas de deshielo 

Los bordes de ataque de la deriva y los 
estabilizadores están equipados con 
fundas neumáticas de deshielo 


Alerones 

Son de tipo Frise, revestidos de tela, 
de poca cuerda pero gran envergadura 

























Gran Bretaña 

La RAF retiró su ultimo Dakota en abril de 1970. Sin 
embargo, el Royat Aircraft Establishment utiliza aun el 
ZA947. un aparato ex canadiense que durante muchos 
anos estuvo erróneamente matriculado KG661, 

Grecia 

Entre nueve y doce C-47 sirven en el 355 0 Escuadrón y 
otras unidades, incluida la patrulla de plana mayor del 
Mando de Entrenamiento. il. 



Guatemala 

Deben haber en activo de nueve a doce C47. 


Este C-47 de la Fuerza Aérea griega es posiblemente uno de los Dakota ex británicos 
entregados a Grecia inmediatamente después de ia Segunda Guerra Mundial. 


Guinea-Bissau 

Los nueve 047 que hay en ese país son utilizados por su 
quasi-civif aerolínea, IAGB, y llevan matriculas civiles. 

Haití 

Debe conservar unos tres 047, empleados a veces por Air 
Haití aunque con emblemas militares. 

Honduras 

Pueden seguir en activo de diez a quince C-47 

India 

India tiene gran número de C-47 de transporte y enlace, 
aunque no encuadrados en escuadrones 


Derecha: Los viejos 
C-47 guatemaltecos 
todavía transportan 
hombres y 
pertrechos sobre 
ias selvas del país. 

Abajo: Uno de los 
recién retirados 
C-47RM del 
14.° Stormo del 
8.° Gruppo de ¡a 
Aeronáutica 
Militare italiana. 
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Variantes del Dakota 


C-32; modelo DC 2 con motores Wnght Cyclone R-1820-25 
de 750 hp; uno construido y 24 C-23A ex civiles requisados 
C-33: carguero DC-2 con cola del DC-3 y motores R-182025 
C-34: variante VIP del DC-2; dos construidos 
C-38: C-33 con cola del DC-3 y motores R-1820-45 de 975 hp 
(727 kW); una conversión de un C-33 

C-39: DC-2 de 16 plazas, con cola, sección central y tren del 
DC-3, motores R-1820-55 de 975 hp (727 kWJ; 35 construidos 
C-41: un C-39 con motores R-1830-21 de 1 200 hp (895 kW) 
C-41 A: un DC-3 VIP con motores Twin Wasp R-1830-21 
C-42: C-39 VIP con motores R-1820-53 de 1 000 hp (746 kW); 
uno construido y dos C-39 modificados 
C-47 Skytrain: carguero militar DC-3A con motores 
R-1830 92 de 1 200 hp (895 kW); 965 ejemplares (35 para la 
USN como R4D-1 y 52 para la RAF como Dakota Mk I) 
C-47A: equipo eléctrico de 24 V; 5 253 ejemplares (238 para la 
USN como R4D-5 y 962 para la RAF como Dakota Mk III) 
C-47B: C-47A con motores sobrealimentados R-1830-90/90B/ 
90C de 1 200 hp (895 kW); 3 232 ejemplares (148 para la USN 
como R4D-6 y 896 para la RAF como Dakota Mk IV) 

C-47C: C-47 anfibio con flotadores Edo 78 

C-47D: C-47B con la etapa de alta del turbocompresor 

eliminada; numerosas modificaciones en campaña 

C-47E; C-47 A/8 con los Pratt & Whitney R-2000-4 de 1 200 hp 

(962 kW); ocho conversiones para calibración de ayudas 

C-47F: un aparato de evaluación Super DC-3/YC-47F 

(originalmente, YC-129), más larde, XR4D-8 de la USN 

C-47H: nuevo nombre del R4D-5 

C-47J: nuevo nombre del R4D-6 

C-47L: designación no asignada 

AC-47D: (previamente, FC-47D: conversión en cañoneros 
«Spooky» de 25 aparatos para la guerra de Vietnam 
EC-47 A/B'D: (previamente, AC-47) conversiones de 
calibración de ayudas 
EC-47H/J: ex R4D-5Q/R4D-6Q 

EC-47M: conversión ECM/Eiint de aviones C 47A con motores 
R-1830-90D/92 

EC-47P: conversiones ECM/Elmt de aviones C-47D 

EC-47 O: conversiones ECM de C-47A/D con motores R-2000-4 

HC-47A/B/D: (previamente, SC-471 conversiones SAR 

JC-47A: un ejemplar de evaluación 

LG-47H/J/M: conversiones con tren de esquíes; 


redesignaciones en 1962 de los R4D-5L/R4D-6L'R4D-8L 
NC-47B/H: modelos de evaluación; una conversión de cada 
para el US Army 

RC-47A/D; conversiones para vigilancia fotográfica 
SC-47H: redesignaciones de aviones R4D-5Í/6S; véase HC-47 
TC-47B: variante del C-47B para entrenamiento de 
navegantes; 133 construidos (incluidos 43 para la USN como 
R4D-7) de los que algunos se modificaron en TC-47D; los 
TC-47H/J/K eran ex R4D-5R/R4D-6R/R4D-7 
VC-47A/B/D/H/J: conversiones en transportes VIP (los 
VC-47H/J eran ex R4D-5Z/R4D-6Z) 

WC-47A: conversiones para reconocimiento meteorológico 
C-48: aviones civiles (con motores R-1830) requisados, 
incluidos un C-48 (ex DC-3A), tres C-48A (DC-3A) VIP, 

16 C-4BB (DST-A) de ambulancia y 16 C-44JC (DC-3A) 

C-49: DC-3 y DST (con diversos tipos de motores R-1820) 
requisados, incluidos seis C-49, un C-49A. tres C-49B. dos 
C-49C cinco C-49D 22 C-49E. nueve C-49F ocho C-49G, 

19 C-49H, 34 C 49J y 23 C-49K 

C-50: aviones civiles (con varios tipos de motores R-1820) 
requisados, incluidos cuatro C-50, dos C-50A, tres C-50B, 
un C-50C y cuatro C-50D 

C-51: un avión civil con motores R-1820-83 requisado 
C 52: aviones civiles (con motores R-1830-51) requisados, 
incluidos un C-52, un C-52A. dos C-52B y un C-52C el único 
C-52D se convirtió en un C-48C 
C-53 Skytrooper; DC-3A de paracaidismo militar con 
motores R-1830-92 y equipo eléctrico de 12 V; 336 construidos, 
más tres requisados; 18 para la USN como R4D-3 
XC-53A: un C 53 con ftap ranurados de envergadura total y 
deshielo de los bordes de ataque por aire caliente 
C-53B: C-53 para operaciones invernales, con puesto 
independiente para el navegante y carburante adicional 
C-53C: C-53 con puerta de carga agrandada; 17 aparatos 
extraídos de contratos civiles; dos para la USN como R4D-3 
€-53D: C-53 con puerta de carga agrandada y equipo eléctrico 
de 24 V; 159 construidos 
VC-53D: C-53D convertidos en transportes VIP 
ZC-53D: designación de «obsoletos¡» (letra «Z») de los 
C-53/C-53D después de 1948 

C-68: dos DC-3A civiles (motores R-1829-92) requisados 
C-84: cuatro DC-3B civiles (motores R-1820-71) requisados 


C-117A Skytrooper: versión de 24 plazas del C-478, con 
motores R-1830-90C, 16 construidos 

C-117B: C 117A sm la etapa de alta de los sobrecompresores; 
uno construido y varias conversiones; rebautizados VC-117B 
C-117C: designación aplicada en 1953 a once VC-47 de 
configuración no normalizada; redesignados VC-117A 
C-117D: redesignación de 1962 de los R4D-8 ex USN/USMC; 
los LC/TC/VC-t 17D fueron ex R4D 8L 8T/8Z 
SC-117A: modelo SAR del C-117A: una conversión 
VC-117A/B: conversiones de C-117A/B (y también VC-117C) 
C-129: Super DC-3 para evaluación con motores R-1820-00 de 
1 475 hp (1 100 kW) y puerta de carga; sólo uro. que se 
convirtió en el YC-47F y después en el XR4D-8 
CG-17: planeador de transporte de tropas, con 40 plazas 
R2D-1: DC-2 de 1a USN/USMC con motores R-1820-12 de 
710 hp (529 kW); cinco construidos 
R4D-1: C-47 para la USN; 66 construidos 
R4D-2: dos DC-3 civiles requisados, convenidos en 
transportes VIP R4D-2F. y después en R4D2Z 
R4D-3: C-53/53D ex USAAF; 20 transferidos a la USN/USMC 
R4D/4R: DC-3A civiles requisados (en total, diez 4D y siete 4R) 
R4D-5: C-47 A ex USAAF; 238 transferidos a la USN'USMC y 
algunos al US Army: los supervivientes, redesignados C-47H 
R40-6: C-47B ex USAAF; 161 transferidos a la USN/USMC y 
algunos al US Army: rebautizados C 47J en 1962 
R4D-7: TC-47B ex USAAF; 44 transferidos a la USN; 
rebautizados TC-47K en 1962 

R4D-8: Super DC-3 con motores R-1820-80 de 1 475 hp 
(1 100 kW) r empenajes rediseñados y alas modificadas; cien 
R4D-5/6 reconstruidos; rebautizados C-117D en 1962 
R4D-5U6U8L: R4D-5/6/8 con tren de esquies, rebautizados 
LC-47H/J/LC-47D en 1962 (uno llamado LC-47M) 
R4D-4Q/5Q6Q: R4D4/5/6 convertidos para ECM; los 5Q y 
6Q, rebautizados EC 47H J en 1962 
R4D-5R/6R: conversiones del R4D-5/6 para pasaje; 
rebautizados TC-47H/J en 1962 

R4D-5S/6S: R4D-5/6 convertidos para SAR; rebautizados 
SC-47H/J en 1962 

R4D-8T: seis R4D-8 para entrenamiento de tripulaciones; 
rebautizados 1 C-117D en 1962 

R4D-5Z/6Z/8Z: R4D-5/6/8 para transporte VIP; rebautizados 
VC-47H/J/VC-117D en 1962 
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Archivo de Datos 


Italia 

Un C-47RM vuela aún en la 14 a Sforra pese a que los 
oíros cuatro que quedaban fueron retirados del servicio a 
principios de 1986. 

Indonesia 

Entre la Fuerza Aérea, la Armada y el Ejercito emplean 
unos 17 C 47, en proceso de sustitución por los CA5A- 
Nurtanio CN-212. 

Israel 

Siguen en servicio de 14 a 18 aviones C-47 

La os 

Puede que haya aún en activo unos veinte C-47, incluido 
algún cañonero AC-47 y unos pocos TC-47, 

Libia 

De no haber sido ya retirados, puede que srgan en activo 
ocho o diez entrenadores de navegantes. 

Malí 

Hay en servicio dos o tres C-47 junto a gran cantidad de 
transpones de fabricación soviética 

México 

Unos doce C-47 siguen encuadrados en el Escuadrón de 
Transpone Ejecutivo de Ciudad de México y en los 
Escuadrones Aéreos de Transporte Mediano 311 y 312 del 
Grupo Aéreo 9 de Santa Lucia- 

Mozambique 

Hasta hace poco había cinco C-47 en servicio, pero su 
estado actual es incierto. 

Nicaragua 

Había doce ejemplares antes de la revolución sandinista, y 
uno íue derribado en 1979. Se desconoce cuantos siguen 
en servicio. 
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Este C-47 mimetizado de la Fuerza Aérea filipina es posiblemente uno de los cañoneros 
AC-47 que ésta utiliza contra ios guerrilleros comunistas. Los ejemplares de transporte 
van pintados de blanco y gris. 



Corte esquemático del Douglas C-47 Dakota IV 


Panamá 

Se cree que siguen en uso dos de los cuatro C-47 A 
recibidos en 1969-70 

Paraguay 

Las estimaciones acerca de los C-47 usados por Paraguay 
van de 12 a 23, supervivientes de 30 y que sirven en el 
Transporte Aéreo Militar. 

Papua-Nueva Guinea 

El arma aérea de ese país se formó en torno a seis C-47 
donados por la RAAF. Dos están almacenados, pero los 
restantes sirven ¡unto a tres IAl Arava 

Perú 

La Armada del Perú mantiene en servicio entre dos y cinco 
C-47. 

República Centroafricana 

Debe tener en actrvo de dos a cuatro C-47 ex franceses. 


Producción jdponB§a idos aparatos en piezas 
enviados,9.6 desdé Et uJj 414 construidos por Shows Hikoki 
Kogyo KK y 71 por Nakajima Hikoki KK) 

L2D1: modelo DC-3, llamado Transporte Tipo D de la 
Armada, dos montados por Showa a partir de piezas 
norteamericanas con motores Pratt & Whitney SB3G de 
1 000 hp (746 kW) importados 
L2D2: producción bajo licencia, con motores radiales 
Mitsubishi Kinsei 43 de 1 000 hp (746 kW) y llamados 
Transporte Tipo 0 Modelo 11 de la Armada [«Tabby» 
para los Aliados), también existió la versión carguera L2D2-1. 
con piso reforzado y puerta izquierda agrandada 
L2D3: modelo de pasaje Transporte Tipo O Modelo 22 dé 
la Armada, con motores Kinseí 51 de 1 300 hp (969 kW); 
vanantes L2D3a, con Kinseí 53 de ¡a misma potencia, y (as 
cargueras L2D3-1/1a, con Kinseí 51 y 53. respectivamente 
L2D4: versiones de pasaje y carga (L2D4-1) del llamado 
Transporte Tipo O Modelo 32 de la Armada con tórrete 
dorsal y dos puestos de tiro laterales; sólo prototipos 
L2D5: Transporte Tipo O Modelo 33 de la Armada con 
Kinseí de 1 560 hp (1 163 kW); no completado 

Producción soviética (unos 2 800 aparatos) 

Li&unov Lí-2: designado PS-84 hasta setiembre de 1942, 
apodado <*Cab» por la OTAN; diferencias menores respecto 
del DC-3, incluido el acceso por el costado derecho y (en la 
mayoria} motores ASh 62IR dé 1 000 hp (746 kW), se recibieron 
también 18 DC-3 producidos por Douglas y 707 C-47 A 1 'B por la 
Ley de Préstamos y Arriendos. 

Otras denominaciones 

CC/CT-129: Can adían Armed Forces 
T.3: Ejército del Aire español 
Typ 79: Fuerza Aérea sueca 



11 Registro acceso cables 
de mando 

12 Tubos pirot 

13 Cables antenas 

14 Depósito fluido deshielo 
hélice 

15 Asiento piloto 

16 Mamparo cabina 

17 Panel escape cabina 

18 Antena de látigo 

19 Luz aterrizaje y carreteo 

20 Depósito fluido deshielo 
parabrisas 

21 Compartimiento equipaje 

22 Panel fusibles eléctricos 


1 Cono de proa abisagrado, 
acceso a instrumentos y 
mandos 

2 Pedales timón dirección 

3 Panel instrumentos 

4 Difusor fluido deshielo 
parabrisas 

5 Hélice estribor 

6 Paneles parabrisas 

7 Asiento copiloto 

8 Palancas mando gases 

9 Palanca mando 
10 Piso cabina 
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República del Congo 

Debe conservar dos o tres aviones. 

República Dominicana 

Siguen en activo cinco de ios siete C-47 originales,, 
utilizados desde San Isidoro 

República Malgache 

Tiene de cinco a nueve aviones, quizá entre ellos un C-53 
Skytrooper, complementados por aparatos British 
Aerospace 748 y Antonov An-26 y An-1 2. 

Ruanda 

Tiene dos C-47 y un Caravelle VlP. 

Senegal 

La Fuerza Aérea senegalesa se formó en 1960 y recibió 
siete C-47 ex Armée de ¡'Air. Cinco de ellos sirven todavía 
en el 1 er Groupe d'Aviatton Senegaioise en Dakkar-Yofí 

Somalia 

Puede que queden dos o tres C-47 en servicio junto a 
varios Antonov An-24, Aentalia G222 y Britten-Norman 
Jslander 

Sudáfrica 



Senegal ha recibido C-47 de ia Aé roña va le o el Armée de I'Air 
oara sus fuerzas aéreas. 



Este C-47 de proa larga perteneciente a la Fuerza Aérea de 
Taiwán se dedica a misiones de calibración, en tanto que sus 
congéneres se ocupan de las habituales funciones de transporte. 


La SAAF ha tenido por lo menos 84 aparatos, de los que 
quedarán menos de 45. Los aviones de transporte y 
entrenamiento vuelan con el 44 ü Escuadrón y la 86. a MEFS 
de Swartkop y Bloemspruit, en tanto que los de patrulla 
marítima sirven en el 25,° Escuadrón de Ysterplaat y en Ja 
antigua unidad de Shackleton, el 35° Escuadrón, desde DF 
Malan, Algunos C-47 están encuadrados en la Escuela de 
Navegación Aérea de Ysterplaat. 


23 Puerta acceso tripulación 

24 Carenado antena de 
cuadro ADF 

25 Alojamiento bote 
salvavidas 

26 Compartimiento equipaje 

27 Mamparo cabina principal 

28 Asiento operador radio 

29 Toma de aire 

30 Sistema intercambio 
térmico ventilación y 
calefacción 

31 Astrodomo 


32 Sección exterior ala 
estribor 

33 Funda neumática de 
deshielo borde de ataque 

34 Luz navegación estribor 

35 Alerón estribor 

36 Cables mando alerón 

37 Compensador alerón 


38 Mecanismo mando 
compensador 

39 Eje mando fiap 

40 Fiap externo estribor 

41 Estructura fuselaje 

42 Cuadernas maestras 
sección central fuselaje 

43 Revestimiento interior 
corrugado sección 
centra! alar 
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52 Asientos para 
paracaidistas. 28 plazas 

53 Ventanilla escape 
emergencia estribor 


64 


65 


69 


70 


72 


91 Puerta trasera carga 

92 Puerta delantera carga 

93 Pueda pasajeros/ 
paracaidistas 

94 Larguerilfos 

95 Piso de carga 

96 Carenado borde de fuga 
raíz alar 

97 Fiap interno dividido 

98 Estructura dorso fiap 

99 Bocas llenado 
combustible 

100 Fleje unión sección 
interior y exterior alar 

101 Carenado fleje unión 

102 Ffap dividido exterior 

103 Alerón babor 

104 Revestimiento textil 
alerón 

105 Costilla unión punta alar 
desmontable 

106 Luz navegación babor 

107 Funda neumática deshielo 
borde de ataque 
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44 Depósito combustible 
principal babor, 794 litros 

45 Depósito combustible 
auxiliar babor, 760 litros 

46 Fijaciones largueros alares 

47 Martinete hidráulico fiap 

48 Fiap sección central alar 

49 Vigas estructurales piso 
canina principal 

50 Paneles ventanillas cabina 

51 Troneras ventanillas para 
armas ligeras 


54 Ventanilla escape 
emergencia babor 

55 Paneles cabina principal 

56 Conducto superior 
ventilación y calefacción 

57 Costillas traseras cabina 
principal 

58 Recubrimiento fuselaje 

59 Mamparo trasero cabina 
principal 

60 Botiquín primeros auxilios 

61 Puerto acceso mandos de 
cola 

62 Carenado deriva 

63 Estabilizador est ribor 

64 Timón de profundidad 

65 Funda neumática deshielo 
borde de ataque deriva 

66 Estructura deriva 

67 Cables antera 

68 Contrapeso aerodinámico 
timón de dirección 

69 Puntal timón de dirección 

70 Estructura timón dirección 
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71 Revestimiento textil 

72 Compensador timón de 
dirección 

73 Mecanismo mando 
compensador 

74 Vastagos mando timones 
de profundidad y 
dirección 

75 Carenado cola 

76 Compensador timón 
profundidad 

77 Estructura timón 
profundidad babor 

78 Timón de profundidad 
recubierto en tela 

79 Funda neumática deshielo 
borde de ataque 

80 Estructura estabilizador 

81 junta fijación estabilizador 

82 Cables timón dirección 

83 Sección central 
estabilizador 

84 Rueda de cola 

85 Amortiguador pata 
rueda de cola 

86 Placa soporte rueda 
de cola 

87 Vastago rueda de cola 

88 Cables mando timones 
profundidad y dirección 

89 Cuaderna unión sección 
cola 

90 Lavabo 
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108 Larguerillos 

109 Larguero trasero 

110 Larguero central 

111 Costillas 

112 Larguero delantero 

113 Costillas borde de ataque 
1 14 Larguerillos borde de 

ataque 

115 Luz earreteo/ate rrizaje 

116 Rueda babor 

117 Montante trasero 
aterrizador 

118 Amortiguador 

119 Juntas articulación 
aterrizador 

120 Tubo de escape 

121 Cables aterrizador 

122 Carenado góndola motor 

123 Depósito aceite. 109 litros 

124 Martinete retracción 
aterrizador 

125 Alojamiento rueda 

126 Mamparo cortafuegos 

127 Montantes bancada 
motor 

128 Radiador aceite 

129 Fiap capo motor 

130 Colector escapes 

131 Toma aire carburador 

132 Copó motor 

133 Motor Pratt Sí Whitney 
R-1830 90C 

134 Mecanismo cambio paso 
hélices 

135 Hélice Hamilton Standard 
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Sr¡ Lanka 

La Fuerza Aérea adquirió dos C-47 de Air Ceylon en 1976 v 
ambas siguen en activa. 

Tailandia 

Cinco C-47 sirven en funciones SAR con la Armada, 
mientras otros cuatro transpones pertenecen al Fjército, 
Unos diez transportes están asignados al 603 0 Escuadrón 
de la Fuerza Aerea, que pertenece a la 6. a Ala de Don 
Muang, Se piensa que hay también unos catorce AC-47. 

Taiwán 

Debe haber unos 20 aparatos en servicio. 

Turquía 

Unos cuarenta C 47 sirven en los 223 y 224 Fito de 
EtimesguL en las patrullas de plana de la 1, a TAF y del 
Mando de Entrenamiento Aereo, en la Escuela de Guerra 
Aérea de Yesílkoy y en una unidad acantonada en Erzurum. 

Uruguay 

Puede que queden doce ejemplares en aplicaciones quasi- 
militares, 

Venezuela 

El estado de los C-47 venezolanos es incierto, pero puede 
que aún queden disponibles- unos quince. 

Vietnam 

Vietnam emplea una flota mixta de Li-2 de fabricación 
soviética y de C-47 y AC-47 abandonados por la USAR 
y capturados a los sudvietnamitas. 

Yemen del Norte 

Debe tener en servicio entre dos y cuatro C-47 
semimifitares, 




Un RC-47 de reconocimiento empleado por el €03.° Escuadrón de la Real Fuerza Aérea 
tailandesa desde Don Muang, integrado en la 6. a Ala. 


Zaire 

Quedan unos diez C-47 en servicio en la 192 3 Escadritle 
de la 19 a Ala de Kinshasha. 

Zambia 

Se cree que hay unos diez aparatos operativos. 

Zimbabue 

Parece que quedan trece C-47 técnicamente operativos, 
pero también que la falta de personal preparado ha hecho 
que sólo haya seis en estado de vuelo, 

El único Dakota militar británico, 
empleado por el RAE de Farnborough, 
había servido anteriormente en la Real 
Fuerza Aérea canadiense. 



Especificaciones: C-47 A Skytrain 
Alas 

Envergadura 29,11 m 

Superficie 91,69 m 2 


Fuselaje y 

Tripulación 
Longitud total 
Altura total 


de cola 

tres y 27 soldados 
19,43 m 
5,13 m 


Tren de aterrizaje 

De tipo clasico, con unidades de una rueda semirretráctiles 


y caudal fija 

Via 5,64 m 

Pesos 

Vacío 8 103 kg 

Normal cargado 11 793 kg 

Máximo en despegue 14 061 kg 

Carga interna máxima 4 536 kg 

Combustible interno 2 188 kg 


Planta motriz 

Dos motores de 14 cilindros en doble estrella refrigerados 
por aire Pratt & Whitney R-1830-92 
Potencia unitaria 1 200 hp (895 kW) 



Rasgos distintivos del DC-3 


Fuselaje redondo con 
menudas ventanillas cuadradas 


Parabrisas en «V» y proa 
redondeada y prominente 


Ala de fuerte acusada planta 
trapezoidal., con el borde de 
ataque muy aflechado 


Dos motores radiales 
emplazados cerca det fuselaje 


Deriva ancha y plana, con timón 
de dirección de gran cuerda 


Bordes marginales 
redondeados 


Grandes puertas de carga 
y pasaje . 


Rueda de cola fija 


Los aterrizadores principales se 
retraen en las góndolas motrices 
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Actuaciones 


Velocidad máxima a 2 680 m 
Velocidad de crucero a 3 050 m 
Techo de servicio 
Alcance máximo 
Régimen ascensional inicial 


370 km/h (220 nudos) 
298 km/h (161 nudos) 
7 315 m 
2 575 km 
357 m por minuto 


Velocidad máxima de crucero 
a cota óptima 

Fokker F,27 Mk 4Ü0M, 259 nudos 
Antonov An-26 «Curi», 237 nudos 
DH05D Buffaio, 227 nudos 
Hawker Siddeley Andover C.Mk 1, 224 nudos 
Shorts 330-UTT, 201 nudos 


Carga útil máxima 


Personal transportado 
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Alcance con la carga útil máxima Carrera de despegue 


Fokker F.27 Mk 400M. 2 213 km 


DHC-5D Buffaio 


Shorts 330-UTT 
Antonov An-26 «Curí» 


1 112 km 
1 112 km 
1 100 km 


Douglas C-47A Dakota II!, desconocida 
Hawker Siddeley Andover C.Mk 1 f 378 m 

Shorts 330-UTT, 408 m 
C-212-200 Aviocar, 433 m 
DHC-5D Buffaio, 690 m 


C-212-200 Avíocar, 197 nudos I 



Andover C.Mk 1, 550 km 


Fokker F.27 Mk 400M. 695 m 


CASA C-212-200 Avíocar, 408 km 


Antonov An-26 «Curi», 768 m 
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Aviones de 

Mil Mi-24 «Hind-A». «B 


Afganistán Argelia Libia URSS 


Mil Mi-24 «Hind-A» de la Fuerza Aérea libia 


Tenía una amplia cubierta de vuelo para cua¬ 
tro tripulantes, asi como una cabina principal 
para ocho soldados pertrechados. Vista por 
primera vez en los aeródromos de Parchim 
y Stendal (en la RDA) a principios de 1974, 
esta versión recibió de la GTAM el nombre 
de « Hind-A j>. Más tarde se descubrió que 
existía una variante de preserie, producida 
en muy poca cantidad, con alas de diedro 
neutro y sólo los cuatro soportes de ar¬ 
mas; se le asignó el nombre de ttHind-B» 
Ambas versiones tenían en principio dos 
turboejes Isotov TV2-117 de 1700 hp 
(1 268 kW], con el rotor antipar a la derecha 
del pilón de cola Después de que se cons¬ 
truyesen unos pocos u Hind-A» se introdu¬ 
jeron los motores TV3-117, más potentes, y 
el rotor de cola se desplazó al costado iz¬ 
quierdo del pilón. Además de las armas su* 
balares, ambas variantes tenían una ametra¬ 
lladora de 12,7 mm en la proa enlazada a un 
visor situado bajo la misma, Hubo una ter¬ 
cera vanante, la « Hind-C similar a los 
«Hind-A» de serie tardía, pero sin los afustes 
para misiles ni la ametralladora y el visor de 
proa; se duda sobre la función de esta ver¬ 
sión, aunque se ha sugerido que se dedique 
al entrenamiento de pilotos. 


Con toda seguridad se comenzó a trabajar en 
el Mil Mi-24 con la intención de combinar 
las mejores cualidades del helicóptero de 
asalto Mi-8 « Hip-C » y el cañonero « Hip-E » 
en una célula concebida expresamente En 
diseños anteriores se había puesto mayor 
énfasis en la capacidad de transporte de per¬ 
sonal en detrimento de las armas, mientras 
que en el «Hip-E » se aumentó el armamento 
a despecho de la tropa transportada. En cual* 
quier caso, los helicópteros resultaban aún 
muy vulnerables al fuego desde tierra, y la 
oficina Mil estaba convencida de que una 
mayor velocidad y el incremento de los blin¬ 
dajes eran factores importantes de supervi¬ 
vencia, con alas embrionarias incorporadas al 
diseño no sólo por razones aerodinámicas, 
sino también como medio de llevar arma¬ 
mento ; el «Híp-E» era ya un ejemplo de la 
estiba de armas de esta manera. 

En su forma original, el Mi-24 era de con¬ 
figuración parecida a la de la familia Mi-8/14, 
aunque menor. Las diferencias más notables 
eran un larguero caudal más profundo y ca¬ 
renado con el fuselaje; alas embrionarias de 
fuerte diedro negativo con cuatro soportes 
para armas y afustes para otros tantos mi¬ 
siles contracarro y tren de aterrizaje retráctil. 

Especificaciones técnicas: Mil Mi 24 (estimadas) 

Origen: Unión Soviética 

Tipo: helicóptero artillado de asalto 

Planta motriz: dos turboejes Isotov TV3-117 de 2 200 hp (1 641 kW) 

Actuaciones: velocidad máxima 320 krrv'h (173 nudos); velocidad de crucero 295 km/h 
(159 nudos); régimen ascensional inicial 900 m por minuto; techo de servicio 4 500 m; 
alcance con la carga máxima 160 km 
Pesos: vacío 8 400 kg; normal en despegue 11 000 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 17,00 m; envergadura del ala auxiliar 7,50 m; 
longitud con los rotores girando 21,00 m; altura 6,50 m; superficie discal del rotor principal 
226.98 m 2 

Armamento: una ametralladora de 12,7 mm de control remoto en la proa; cada semiala 
tiene dos soportes para lanzacohetes UV, bombas o otras cargas y, en afustes marginales, 
cuatro misiles contracarro AT-2 «Swaffer»; la carga externa tota! es de 1 275 kg 


Mil Mi-24 «Hind-A 


Un Mi-24 «Hind-A» con el rotor caudal a estribor. 
Se cree que los aparatos asi configurados han 
sido relegados a funciones de entrenamiento. 

Un «Hind-A» de serie tardia con el rotor caudal 
a babor y motores TV3-117 repotenciados 
reposa en un museo aeronáutico. Unos pocos 
ejemplares de este tipo sirven aún en la Fuerza 
Aérea soviética. 


Roger P. Wasley 
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l/n M/-24 ííHínd-D» de la ROA en vuelo 
estacionario , con o/ fren extraído p dispuesto 
a aterrizar En los soportes externos lleva 
contenedores de cohetes UV-16-57 . 

En torno a /as toberas de este Mi-24 «Hind-D» 
polaco se aprecian claramente interferídores y 
supresores infrarrojos. Debajo del ala lleva 
lanzacohetes UV-32-57> 


Su utilización operativa demostró que el 
« Htnd-An era un helicóptero fiable y capaz y, 
más aún, que su armamento le convertía en 
un formidable medio de ataque. La concep¬ 
ción soviética del despliegue de helicópteros 
estaba por entonces en una fase transitoria, 
en la que se ponía interés considerable en 
su potencial como máquinas contracarro y r 
como resultado, se desarrolló una nueva ver¬ 
sión dei Mil Mi-24 a ia que la OTAN llamó 
« Hínd-D» cuando la descubrió en servicio 
activo en 1975, No se trataba de una modi¬ 
ficación improvisada de la célula existente, 
sino de un rediseño completo de la proa para 
optimizar el modelo para las misiones con¬ 
tracarro y que aportó la ya clásica «disposi¬ 
ción de cañonero». Había desaparecido la ca¬ 
bina cuatríplaza del« Htnd~B » en favor de dos 
cabinas en tándem, con el piloto en la trasera 
(sobrelevada) y el artillero en la delantera, 
bajo cubiertas abisagradas independientes; 
a partir de la cabina trasera e! fuselaje no ha¬ 
bía cambiado. 

Como el «Hind-D» debería operar en am¬ 
bientes más hostiles que las versiones pre¬ 
cedentes, necesitaba una protección ade 
cuada. Se introdujo el titanio en las palas del 


rotor, y la cabeza de éste se hizo de ese mis¬ 
mo material y capaz de resistir impactos de 
20 mm; cada cabina tenía parabrisas a prue¬ 
ba de bala, y se mejoró la cantidad y calidad 
de los demás blindajes. Entre los sistemas e 
instrumentación introducidos para aliviar el 
trabajo del piloto había navegación ADR pi¬ 
loto automático, aumento de la estabilidad y 
un radioaltímetro. En la proa hay una sonda 
de datos aéreos para la puntería de las ar¬ 
mas, y bajo la proa hay los sensores de radar 
y LLLTV; la defensa pasiva incluye alerta ra¬ 
dar e IFF El armamento para el nuevo co¬ 
metido de este helicóptero comprende una 
ametralladora tipo Gatling, de cuatro tubos y 
12,7 mm, en una torreta situada bajo la proa, 
además de los soportes subalares como en 
los nHtnd-A/Bñ t aunque reforzados para un 
máximo de 1 500 kg El «Hind-D» sustituyó 
al uHind-A» en las líneas de montaje hacia 
1975 y desde entonces se habrán producido 
unos 2 000 ejemplares. Esta cifra incluye los 
aparatos de exportación, muchos con equi¬ 
pos diferentes y menos avanzados que sus 
congéneres soviéticos y del Pacto de Var- 
sovia; se piensa que los aparatos de expor¬ 
tación se denominan Mil Mi-25 


Especificaciones técnicas: Mil Mi-24 « Hind-D» (estimadas) 

Origen: Unión Soviética 

Tipo: helicóptero artillado con capacidad de transporte de asalto 
Planta motriz: dos turboejes isotov TV3-117 de 2 200 hp (1 641 kW) 

Actuaciones: velocidad máxima 320 km h (173 nudos); velocidad de crucero 295 km h 
(159 nudos), régimen ascensional inicial 900 m por minuto; techo de servicio 4 500 m; 
alcance con la carga máxima 160 km 
Pesos: vacío 8 400 kg; normal en despegue 11 000 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 17,00 m; envergadura del ala auxiliar 7,50 m, 
longitud con los rotores girando 21,00 m; altura 6,50 m; superficie discal del rotor principal 
226,98 m 2 

Armamento: una ametralladora de cuatro tubos de 127 mm y control remoto en la 
proa, cada semiala tiene dos soportes para lanzacohetes UV, bombas u otras cargas y, 
en afustes marginales, cuatro misiles contracarro AT-2 «Swaííer»; la carga externa total 
es de 1 500 kg 


Mil Mi-24 ífHind-D» de la Fuerza Aérea 
nicaragüense - 


Mil Mi'24 ífHind-D» 


Mil Mi-24 «Hind-D » y Mi-25 

Checoslovaquia Etiopia RDA Hungría india Iraq Kampuchea Libia Corea del N« Nicaragua Pakistán Polonia URSS Siria vietnarr 
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Afganistán Argelia Angola Bulgaria Cuija 















































































Mi-24 «Hind-E 


y «Hind-F 


MU Mi-24 «Hind-F» de la Aviación Frontal 
soviética. 


Poco después de su entrada en servicio, el 
Mi-24 «Hí'nd-D» fue desplegado en manio¬ 
bras para evaluar su potencial no sólo como 
medio contracarro, sino para proporcionar 
apoyo a los carros y vehículos de infantería 
propios, Más aún, la creciente capacidad del 
helicóptero como plataforma de armas su¬ 
gería que no estaba muy lejano el día en el 
que los helicópteros artillados podrían ser 
utilizados en combate contra otros helicóp¬ 
teros. En tal caso se necesitaría una gama 
de armas más amplia, y se desarrolló una 
nueva versión del Mi-24 para evaluar esos 
conceptos de despliegue más avanzados. 

Una primera fase en ese desarrollo estuvo 
representada por \a versión deí Mil Mi-24 a 
la que \a OTAN dio el nombre de «Hind-E» 
cuando la identificó por primera vez en ser¬ 
vicio, en 1980, Este modelo conserva la es¬ 
tructura básica de! «Hind-D» f del que difiere 
primordialmente por tener unos nuevos 
afustes marginales alares en los que puede 
instalarse el misil contracarro AT-6 uSpfrah\ 
de mayor alcance, Se trata de una arma más 
eficaz que el AT-2 « Swatter» de las versio¬ 


nes anteriores dei Mi-24, no sólo por tener 
un alcance máximo de unos 10 km. Más im¬ 
portante que eso es que el AT-6 incorpora un 
buscador que guía a! arma automáticamente 
hacia cualquier objetivo que haya sido ilu¬ 
minado por un láser terrestre o aerotrans¬ 
portado. Otro cambio visible en el « Hind-E » 
es el contenedor de sensores agrandado que 
hay bajo la parte izquierda de la proa, asocia¬ 
do probablemente al sistema de designación 
y búsqueda del misil AT-6. 

Lo que puede considerarse como el último 
avance de este desarrollo es una versión del 
«tfmd-E» a la que la OTAN ha asignado el 
sobrenombre de «Hind-F» Ésta carece de 
la torreta ventral que ha sido sustituida por 
un contenedor adosado en el costado iz¬ 
quierdo de la proa que alberga un cañón bi- 
tubo de 23 mm cuya designación se desco¬ 
noce, Su cree que ninguno de estos dos mo¬ 
delos tienen funciones de transporte, y tam¬ 
bién que llevan misiles de recarga y personal 
para ella. Así, después de haber disparado 
los cuatro misiles externos, el helicóptero 
puede posarse y ser rearmado. 


Mil Mi-24 «Hind-F 


Especificaciones técnicas: Mil Mi-24 « Hind-E » (estimadas) 

Origen: Unión Soviética 

Tipo: helicóptero de ataque a! suelo y apoyo cercano 

Planta motriz: dos turboejes Isotov TV3-117 de 2 200 hp (1 641 kW) 

Actuaciones: velocidad máxima 320 km/h (173 nudos); velocidad de crucero 295 km/h 
(159 nudos); régimen ascensional inicial 900 m por minuto; techo de servicio 4 500 m; 
alcance con la carga máxima 160 km 
Pesos: vacío 8 400 kg; normal en despegue 11 000 kg 

Dimensiones: diámetro de! rotor principal 17,00 m; envergadura del ala auxiliar 7,50 m; 
longitud con los rotores girando 21,00 m; altura 6,50 m; superficie discal del rotor principal 
226,98 m 2 

Armamento: una ametralladora de cuatro tubos de 12,7 mm y control remoto en la 
proa; cada semiala tiene dos soportes para lanzacohetes UV, bombas u otras cargas y, en 
afustes marginales, cuatro misiles contracarro AT-6 « Spiral »; la carga externa total es de 
1 500 kg 


En este encuadre se aprecia el poderoso 
armamento del «Hind-F», compuesto de cuatro 
lanzacohetes UV-32-57 y un cañón de 23 mm. 
Además , tiene cuatro afustes para misiles 
contracarro AT-6 «Spiral», 

Dos Mi-24 «Hind-F» de ia Aviación Frontal de 
maniobras en la ROA. El nuevo cañón de 23 mm 
ofrece mayor alcance y potencia de fuego. 
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Durante un decenio el Mil Mi-6 « Hook» os¬ 
tentó el título de «mayor helicóptero del 
mundo»; en 1969 fue sobrepasado por el 
Mí-12, con dos rotores como el de! Mi-6, de 
67 m de envergadura entre Jas puntas de Jas 
palas de los mismos y con un peso máximo 
en despegue de 105 000 kg, pero este apa¬ 
rato no pasó de ia fase de prototipo. El actual 
Mil Mi-26, al que la OTAN dio el nombre de 
«Halón, no es tan enorme como el Mi-12, 
pero posee la distinción de ser el helicóptero 
de sene más pesado y también el único que 
emplea un rotor principal de ocho palas. 

El nuevo modelo debía servir como trans¬ 
porte pesado tanto con la Fuerza Aérea so¬ 
viética como con Aeroflot, de modo que la 
oficina de diseño de Mil hubo de hacer frente 
a algunos requerimientos difíciles, sobre 
todo la necesidad de conseguir fiabilidad a 
largo plazo junto a un peso en vacío que fue¬ 
se, aproximadamente, la mitad del máximo 
en despegue. Con toda seguridad ello dio pie 
al desarrollo del rotor principal de cinco pa¬ 
las, que sirvió para limitar el tamaño estruc¬ 
tural del avión al tiempo que para proporcio¬ 
nar una sustentación adecuada. La configu¬ 
ración de! Mi-26 es convencional, con un ro¬ 
tor caudal de cinco palas montado en el cos¬ 
tado derecho de la deriva. El fuselaje 


acomoda cinco tripulantes, con un máximo 
de 90 soldados en la cabina principal, que 
mide 3,25 m de anchura por 12,00 m de lon¬ 
gitud (excluida Ja rampa}, unas dimensiones 
muy similares a las del Lockheed C-130 Her¬ 
cules. La carga se introduce por la popa, en 
la que el portón inferior incorpora una rampa 
plegable, y la altura de la parte trasera del 
fuselaje puede ajustarse hidráulicamente re¬ 
gulando Ja compresión de los aterrizadores 
principales. El tren es de configuración trici¬ 
clo fija, con dos ruedas en cada unidad. El 
Mi-26 cuenta con fijaciones para cargas a la 
eslinga, cuyo estado puede controlarse a tra¬ 
vés de un circuito cerrado de TV. 

Pensado para operar de día y de noche, el 
«Halo» esta equipado con un sistema de 
vuelo estacionario automático, piloto y es¬ 
tabilización también automáticos, radar Dop- 
pfer. indicador de situación horizontal, pan¬ 
talla cartográfica y radar meteorológico 

Se cree que los primeros ejemplares del 
Mi-26 entraron en servicio en la Fuerza Aé¬ 
rea soviética en 1982 para constituir un es¬ 
cuadrón de desarrollo, pero se carece de ci¬ 
fras precisas sobre el numero de aparatos 
construidos o en activo. India recibió dos pri¬ 
meros ejemplares en 1985 y ahora posee 
todo un escuadrón. 


Uno de los Mi-26 de la Aviación Frontal que 
participaron en operaciones contraincendios a 
raíz del accidente de ChernobyL 
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Mil Mi-26 «Halo» 



Especificaciones técnicas: Mil mí 26 «Halo» 

Origen; Unión Soviética 

Tipo: helicóptero de transporte pesado 

Planta motriz; dos turboejes Lotarev D-136 de 11 400 hp (8 500 kW) 

Actuaciones: velocidad máxima 295 km/h (159 nudos); velocidad de crucero 255 km/h 
(137 nudos); techo de servicio 4 600 m; alcance con la carga útil máxima 800 km 
Pesos: vacío 28 200 kg; normal en despegue 56 000 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 32.00 m; longitud con los rotores girando 
40,03 m; altura 8,15 m; superficie discal del rotor principal 804,25 m 2 

Armamento: ninguno 


El Mi-26 «Halo» es el helicóptero más pesado del 
mundo y el primero de serie equipado con un 
rotor principal de ocho palas, y posee varias 
plusmarcas mundiales de carga útil. 


Aparte de la URSS, el único usuario militar del 
«Halo» es India, que dispone de varios de estos 
formidables helicópteros con fines evaluativos. 



Paul A Jackson Jon Lake 


































































Pasatiempos aeronáuticos 

¡Alerta! ¡Alerta! ¡Alerta! 


Quién es quién 

*. 


identifique estas insignias nacionales y los aviones que las llevan. 





Insignias 



Todas estas insignias nacionales corresponden a países usuarios del 047. Identifiquelas. 




Servicio de repuestos 


Es usted el encargado de un almacén de repuestos ¿Podría identificar a qué aviones pertenecen los 
de las fotografías? (Todos ellos han aparecido en los dos últimos números de Aviones de guerra) 




Soluciones del ¡Alerta! n.° 81 


Collage aeronaval 

A Vought A-7E Corsatr II 
B Lockheed S-3A Viking 
C McDonnell Douglas F-18A 
Hornet 

D Grumman F-14A Tomcat 
E Lockheed P-3C Orion 


F Grumman E-2C Hawkeye 
G Sikorsky SH-3H y 

Grumman A-6E Intruder 
H Grumman F-14A Tomcat 
I Grumman E-2C Hawkeye 
J Lockheed S-3A Viking 


Foto Phantom 

A McDonnell Douglas RF-4C 
Phantom II 

B SEPECAT Jaguar GR Mk 1 
y un Phantom FGR Mk 2 
de reco 

C McDonnell Douglas RF-4E 
Phantom II 

D SEPECAT Jaguar GR Mk 1 

E McDonnell Douglas RF-4C 
Phantom II 


Servicio de repuestos 

A Mil Mi-8 «Hip-G> 

B Lockheed P-3C Orion 
C McDonnell Douglas F-18A 
Homet 

D Grumman A-6E Intruder 
E Grumman F-14A Tomcat 
F McDonnell Douglas RF-4C 
Phantom 11 
G Mil Mi-8 


H Grumman A-6E Intruder 
I McDonnell Douglas RF-4C 
Phantom II 

J Vought A-7E Corsair II 
K Douglas EA-3B Skywarnor 
L Mil Mi-8 <t Hip-Cn 
M McDonnell Douglas RF-4C 
Phantom II 

N Vought A-7E Corsair II 
O McDonnell Douglas RF-4C 
Phantom II 



Las soluciones en ef fascículo n ° 85 de Aviones de guerra 
























































































































































